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項目 開業時 現状（空調手引き） 
設計温湿度 温度/相対湿度 29 ℃/65 ％ 28 ℃/60 ％ 
外気温湿度（夏期14時） 温度/絶対湿度 32.3 ℃ / 19.1 g/kg(DA) 33.4 ℃ / 18.6 g/kg(DA) 
列車運行（8時） 
列車本数 20 本/h 18 本/h 
制動速度 40 km/h 33.1 km/h 
車両条件 
編成両数 15 両/列車 15 両/列車 
列車自重 495.9 t/列車 413.3 t/列車 
列車定員 1,732 人/列車 2,209 人/列車 
制御方式 抵抗制御 VVVF制御 
回生制御 非回生 回生車 
車両搭載冷房機 
冷房機台数 5 台/両 1 台/両 
冷房機動力 28.0 kW/両 17.8 kW/両 
給気風量 50 m3/(h・台) 260 m3/(h・台) 
旅客条件（8時） 
乗車率 100 ％ 151 ％ 
滞在人員 4,150 人 727 人 
人体顕熱/潜熱 52.3 / 81.3 W/人 48 / 84 W/人 
照明条件 発熱密度 26 W/m2 21.2 W/m2 
列車風（8時） 隧道機械換気 全数運転 全数停止 
 列車風風量 3,000 m3/(h・列車) 3,000 m3/(h・列車) 
 隧道温度/絶対湿度 外気温+2℃/外気と同等 外気温+2℃/外気と同等 
熱負荷安全率 顕熱/潜熱 10％ / 10％ 5％ / 0％ 
 


















時刻 乾球温度[℃] 絶対湿度[g/kg(DA)] 
開業時 空調手引き 国交省H21 開業時 空調手引き 国交省H21 
9時 28.7 30.7 31.7 18.7 18.5 19.4 
12時  33.1 34.1  18.9 19.4 
14時 32.3 33.4 34.3 19.1 18.6 19.4 
16時  32.4 33.3  18.5 19.4 







































2,500 ソウル地下鉄計画 列車平均速度42.5km/h 































































































































1) 空気調和・衛生工学便覧第 14 版:3 空気調和設備編・建物用途別空調システム第 16 章交通施設,1998,1 
2) United States Department of Transportation: Subway Environmental Design Handbook, 1993.12 


















































































   
















































錦糸町駅 馬喰町 新日本橋 東京










































駅名称 駅種別 階数 駅部構造 隧道 モデル分類 備考 
総武線 東京駅 通過駅 地下5 階 島式2 ⾯4 線 複線 A  
総武線 新橋駅 通過駅 地下5 階 島式1 ⾯2 線 単線 B  
新幹線 上野駅 通過駅 地下4 階 島式2 ⾯4 線 複線 A  
埼京線 ⼤宮 通過駅 地下1 階 島式2 ⾯4 線 複線 A  
京葉線 東京駅 終着駅 地下4 階 島式2 ⾯4 線 複線 C  
京葉線 ⼋丁堀駅 通過駅 地下3 階 島式1 ⾯2 線 単線 B  
京葉線 越中島駅 通過駅 地下2 階 島式1 ⾯2 線 単線 B  
成⽥空港駅 終着駅 地下2 階 JR1 ⾯2 線 京成2 ⾯3 線 複線 G 
京成電鉄相互 
乗り⼊れ 
空港第⼆ビル駅 通過駅 地下2 階 JR1 ⾯1 線 京成1 ⾯2 線 複線 H 
京成電鉄相互 
乗り⼊れ 
仙⽯線 あおば通駅 終着駅 地下2 階 島式1 ⾯2 線 複線 D  
仙⽯線 仙台駅 通過駅 地下2 階 島式1 ⾯2 線 複線 E  
仙⽯線 榴ヶ岡駅 通過駅 地下2 階 島式1 ⾯2 線 複線 E  
仙⽯線 宮城野原駅 通過駅 地下2 階 島式1 ⾯2 線 複線 E  
仙⽯線 陸前原ノ町駅 通過駅 地下1 階 相対式1 ⾯2 線 複線 F  
総武線 ⾺喰町駅 通過駅 地下4 階 島式1 ⾯2 線 単線 B  
総武線 新⽇本橋駅 通過駅 地下4 階 島式1 ⾯2 線 単線 B  
 
  





























































JR1 ⾯2 線 








JR1 ⾯1 線 


























分解能 0.005m/s 以下 














   
写真3.2 仙石線あおば通駅実測状況（2015年6月2日） 
 
   
写真3.3 仙石線仙台駅実測状況（2015年6月3日） 
 
   
写真3.4 仙石線榴ヶ岡駅実測状況（2015年6月4日） 
 
   
写真3.5 仙石線宮城野原駅実測状況（2013年8月21～23日） 
 




   
写真3.6 仙石線陸前原ノ町駅実測状況（2015年6月5日） 
 
   
写真3.6 新幹線上野町駅実測状況（2015年5月28日） 
 
   
写真3.7 埼京線大宮町駅実測状況（2013年8月26～28日） 
 
   
写真3.8 総武線東京町駅実測状況（2015年5月26～27日） 
 




   
写真3.9 総武線新橋駅実測状況（2013年 12月 11日） 
   
写真3.10 総武線馬喰町駅実測状況（2013年 12月 11日） 
写真3.11 総武線日本町橋駅実測状況（2012年8月29～30日） 





   
写真3.12 京葉線東京町駅実測状況（2015年5月21～22日） 
 
   
写真3.13 京葉線八丁堀駅実測状況（2015年5月21～22日） 
 






通過する。新日本橋駅の地下構造と列車風の測定位置を図3.13 に示す。列車風の測定は2012 年 8 月 29 日
と30日の2日間実施し、上下線のそれぞれ列車ホーム進入側のホーム端で、隧道中心から約3m、FL+1.5mの
風向・風速・温湿度を測定した。 
図 3.13 中に示した地点 A と地点 B における風速の時間変化を図 3.14 に示す。軌道と平行な軸を X 軸と
し、列車進行方向が上り線では-X、下り線では+X方向として示している。駅端部の風速は、列車の駅進入前
にはピストン流により徐々に増加しピーク値(約8m/s)に達する。その後列車が測定点を通過中には微風とな
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面 10 線の在来線地上ホームがあり、地下1Fに島式2面 4線の在来線ホームがある。地下1Fのホーム長は
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  𝑞 ൌ 𝑞ௐ ൅ 𝑞் ൅ 𝑞௅ ൅ 𝑞௉ ൅ 𝑞ா ൅ 𝑞ை஺ ൅ 𝑞஼      式(3.1) 
   𝑞 ：全負荷 [W] 
𝑞ௐ ：列車風負荷 [W] 
𝑞் ：列車放熱負荷（冷房装置等発熱含む）[W] 
𝑞௅ ：隙間風負荷 [W] 
𝑞௉ ：人体発熱負荷 [W] 
𝑞ா ：照明負荷（その他機器含む）[W] 
𝑞ை஺ ：外気取入負荷 [W] 








  ｑௐ.ௌ ൌ 0.33𝑄்൫𝑡௥ െ 𝑡௣൯ ∙ 𝑁 ∙ 𝑘ௐ      式(3.2) 
 ｑௐ.௅ ൌ 837𝑄்൫𝑥௥ െ 𝑥௣൯ ∙ 𝑁 ∙ 𝑘ௐ      式(3.3) 
     ｑௐ.ௌ ：列車風による顕熱負荷 [W] 
ｑௐ.௅ ：列車風による潜熱負荷 [W] 
𝑄் ：列車風の風量 [m3/列車] 
𝑁 ：列車本数 [列車/h] 
𝑡௥ ：隧道内温度 [℃] 
𝑡௣ ：ホーム部温度 [℃] 
𝑥௥ ：隧道内絶対湿度 [kg/kg(DA)] 
𝑥௣ ：ホーム部絶対湿度 [kg/kg(DA)] 















  𝑄் ൌ ሺ𝑎 ∙ 𝑁 ൅ 𝑏ሻ ∙ 𝐴       式(3.4) 
    𝐴 ：隧道開口面積 [m2] 






























単位  本/h ℃ g/kg(DA) 
設計条件 
9時 37 30.7 18.5 
14時 20 33.4 18.6 
16時 22 32.4 18.5 
18時 24 30.7 18.7 
実測値 
(2012年8月17日) 
9時 27 31.0 18.7 
14時 17 35.3 16.9 
16時 20 33.3 18.7 





 3.5.2 列車放熱負荷 
 列車放熱負荷は、進入列車によるブレーキ熱と車両内の補機類・冷房負荷により式(3.5)のように算出さ
れる。当駅では𝑞஺஼のみを算入し、ホーム影響係数𝑘்は0.5としていた。 
  𝑞் ൌ ሺ𝑞஻ ൅ 𝑞஺஼ሻ ∙ 𝑡/3600 ∙ 𝑁 ∙ 𝑘்      式(3.5) 
𝑞஻ ：ブレーキ負荷 [W] 
 𝑞஺஼ ：補機類・冷房負荷[W] 
 𝑡 ：駅滞留時間 [s] 
𝑘் ：ホーム影響係数（0～1） [-] 
 
（1）列車放熱負荷の推定 































































































































[4] K. Kimura, K. Shibata, N. Tanita, M. Sato, Y. Kondo: Estimation Method of Cooling Load in an Underground Station, 






































































第 3 項は隣接するブロックからの移流による熱取得、第 4 項は壁面からの対流熱取得となる。式(4.1)は後





𝑐 ∙ 𝜌 ∙ 𝑉𝑜𝑙௜ ∙ ௗ ்௕೔ௗ ௧ ൌ 𝑐 ∙ 𝜌 ∙ 𝑉𝑤௜ ∙ ሺ𝑇𝑤 െ 𝑇𝑏௜ሻ ൅ 𝑐 ∙ 𝜌 ∙ 𝑉𝑑௜ ∙ ሺ𝑇𝑑 െ 𝑇𝑏௜ሻ ൅  ∑ 𝑐 ∙ 𝜌 ∙ 𝑉𝑏௝,௜ ∙ே௕௟௢௖௞௝ୀଵ
൫𝑇𝑏௝ െ 𝑇𝑏௜൯ ൅ ∑ 𝐴௞ ∙ ℎ𝑐௞ ∙ ሺ𝑇𝑠௞ െ 𝑇𝑏௜ሻே௦௨௥௙೔௞ୀଵ ൅ 𝑄𝑐்,௜ ൅ 𝑄𝑐௉,௜ ൅ 𝑄𝑐௅,௜       式(4.1)  
𝑐 ：空気比熱 [J/(kg･K)]（=1,005）  
𝜌 ：空気密度 [kg/m3]（=1.2） 
𝑉𝑜𝑙௜ ：ブロックiの気積 [m3] 
𝑇𝑏௜ ：ブロックiの空気温度 [℃] 
𝑡 ：時間 [s] 
𝑉𝑤௜ ：ブロックiに流入する列車風の風量 [m3/s] 
𝑇𝑤 ：隧道内空気温度 [℃] 
𝑉𝑑௜ ：ブロックiに流入する空調風量 [m3/s] 
𝑇𝑑 ：空調の吹出し空気の温度 [℃] 
𝑉𝑏௝,௜ ：ブロックjからブロックiへの移動空気の風量 [m3/s] 
𝑁𝑏𝑙𝑜𝑐𝑘：全ブロック数 
𝐴௞ ：壁面kの表面積 [m2] 
ℎ𝑐௞ ：壁面kの対流熱伝達率 [W/(m2･K)]（軌道部;14.4、ホーム部;12.0） 
𝑇𝑠௞ ：壁面kの表面温度 [℃] 
𝑁𝑠𝑢𝑟𝑓௜：ブロックiに面する壁面数 
𝑄𝑐்,௜ ：列車放熱の対流熱取得 [W] 
𝑄𝑐௉,௜ ：人体からの対流熱取得 [W] 


























   
𝜕 𝑇
𝜕 𝑡 ൌ 𝑎 ∙
𝜕ଶ 𝑇
𝜕 𝑥ଶ                                  式ሺ4.2ሻ 
𝑇 ：壁体温度[℃] 
𝑎 ：壁体の熱拡散率 [m2/s]（=8.0×10-7） 




∆𝑥ଶ ∙ ሺ𝑇௠ାଵ െ 2𝑇௠ ൅ 𝑇௠ିଵሻ                     式ሺ4.3ሻ 
𝑥  ：壁体厚さ [m] 
下添え字𝑚：空間差分位置 








𝑞𝑤௞ ൌ ℎ𝑐௞ ∙ ሺ𝑇𝑠௞ െ 𝑇𝑏௜ሻ ൅ ℎ𝑟௞ ∙ ሺ𝑇𝑚𝑟𝑡 െ 𝑇𝑠௞ሻ ൅ 𝑞𝑐்,௞ ൅ 𝑞𝑐௉,௞ ൅ 𝑞𝑐௅,௞        式ሺ4.4ሻ   
ℎ𝑟௞ ：壁面kの放射熱伝達率 [W/(m2･K)]（=4.5） 
𝑇𝑚𝑟𝑡 ：平均放射温度 [℃] 
𝑞𝑟 ,௞ ：壁面kの列車放熱の放射熱取得 [W/m2] 
𝑞𝑟௉,௞ ：壁面kの人体からの放射熱取得 [W/m2] 




𝑞𝑟௅,௞ ：壁面kの照明からの放射熱取得 [W/m2] 
  𝑇𝑚𝑟𝑡 ＝ ෍ 𝐹௝,௞ ∙ 𝑇𝑠௞
ே௦௨௥௙
௝ୀଵ




                                                  式ሺ4.5ሻ 
𝑁𝑠𝑢𝑟𝑓 ：ホーム内の全表面数 
𝐴௟ ：壁面lの表面積 [m2] 







  െ 𝜆 ∙ 𝜕 𝑇𝜕 𝑥ฬ௫ୀ଴ ൌ 𝑞𝑤                               式ሺ4.6ሻ 
  
𝜕 𝑇





















   𝜌 ∙ 𝑉𝑜𝑙 ∙ 𝑑 𝑥ோ𝑑 𝑡 ൌ 𝜌 ∙ 𝑉𝑤௜ ∙ ሺ𝑥𝑤 െ 𝑥ோሻ ൅ 𝜌 ∙ 𝑉𝑑 ∙ ሺ𝑥𝑑 െ 𝑥ோሻ ൅ 𝑄𝑙௉ ൅ 𝑄𝑙௪         式ሺ4.8ሻ  
     𝑥ோ ：ブロック内空気の絶対湿度 [kg/kg(DA)] 
𝑥𝑤 ：隧道内絶対湿度 [kg/kg(DA)] 
𝑉𝑑 ：空調の総吹出し風量 [m3/s] 
𝑥𝑑 ：空調の吹出し空気の絶対湿度 [kg/kg(DA)] 
𝑄𝑙௉ ：人体からの水蒸気発生量 [kg/s] 
𝑄𝑙௪ ：壁面からの蒸発水蒸気量 [kg/s] 
 
また、壁面からの𝑄𝑙௪を式(4.9)、𝑘௫はルイスの関係から式(4.10)にて算出する。 
𝑄𝑙௪ ൌ 𝑟௦ ∙ 𝑘௫ ∙ ሺ𝑥௦ െ 𝑥ோሻ ∙ 𝐴                          式ሺ4.9ሻ 
𝑟௦  ：濡れ面積率 [－]（=0.2） 
𝑘௫ ：物質移動係数 [kg/(m2･s･ kg/kg(DA)] 
𝑥௦ ：壁体表面温度における飽和絶対湿度 [kg/kg(DA)] 
 
  𝑘௫ ൌ ℎ𝑐𝐶௣௠ ൌ
ℎ𝑐
𝑐 ൅ 𝑐𝑣 ∙ 𝑥ோ                             式ሺ4.10ሻ 
𝐶௣௠ ：湿り空気の比熱 [J/(kg･K)] 
𝑐𝑣 ：水蒸気の比熱 [J/(kg･K)]（=2.0×107） 








































































人体負荷 乗客計画数 改札機データ 
計算方法 SES ブロックモデル 
ホーム影響係数 全てのゾーンで同一値（=0.5） 個々のゾーンに設定 
 
 





















     ∆𝑃 ൌ 12 𝜌 ∙ 𝐶௙ ∙ 𝑉
ଶ                             式ሺ4.11ሻ 
   𝑃 ：圧力 [Pa] 
𝜌 ：空気密度 [kg/m3] 
𝐶௙  ：抵抗係数 [-] 
𝑉 ：気流速度 [m/s] 
 






















計算時間間隔 0.05 [s] 
解析ソフト STREAM Ver.11 
 































































実測値 0.000 0.001 0.005 0.010
抵抗係数


















































































































車運転本数と列車風の風量との関係を図 4.11 に示す。隧道形状や列車進入速度(停車前 1 分間の平均速度
45km/h)に大差の無い新日本橋駅と馬喰町駅では、列車風の風量はほぼ同じであった。また、列車進入速度(停






































































 4.7.1 列車風による水平面空気交換量の検討 
列車走行によってホームに持ち込まれる列車風負荷𝑞ௐሺൌ 𝑞ௐ.ௌ ൅ 𝑞ௐ.௅ሻ は、式(4.12)と式(4.13)で算出す
る。 
  𝑞ௐ.ௌ ൌ 𝐶௉ ∙ 𝜌 ∙ 𝑄்൫𝑡௥ െ 𝑡௣൯ ∙ 𝑘ௐ      式(4.12) 
𝑞ௐ.௅ ൌ γ ∙ 𝜌 ∙ 𝑄்൫𝑥௥ െ 𝑥௣൯ ∙ 𝑘ௐ      式(4.13) 
𝑞ௐ.ௌ ：列車風による顕熱負荷 [W] 
𝑞ௐ.௅ ：列車風による潜熱負荷 [W] 
𝐶௉ ：空気の定圧比熱 [J/kg/K] 
𝜌  ：空気密度 [kg/m3] 
𝑄் ：列車風の風量 [m3/列車] 
𝑡௥ ：隧道温度 [℃]、  
𝑡௣ ：ホーム部温度 [℃] 
γ ：水の蒸発潜熱 [J/kg] 
𝑥௥ ：隧道の絶対湿度 [kg/kg(DA)] 















































































































































測定点 路線名 駅間 隧道長さ[m] 
あおば通駅換気塔 (1)仙石線 あおば通駅 仙台駅 3,100 
仙台駅換気塔 仙台駅 榴ヶ岡駅 2,600 
榴ヶ岡駅換気塔 榴ヶ岡駅 宮城野原駅 1,700 
陸前原ノ町駅換気塔 宮城野原駅 陸前原ノ町駅 70 
大宮駅換気塔 (2)埼京線 日進駅 大宮駅 600 
汐留立坑 (3)総武線 新橋駅 品川駅 3,500 
隅田川立坑 (4)京葉線 八丁堀駅 越中島駅 3,200 




較して示す。隧道内空気はセンサ 3 点の平均値を、外気温度は対象駅最寄りの気象庁観測データ（1 時間平
均値）6)を示している。各路線ともに隧道内の空気温度は外気よりも日変動が小さく、夏期ピークで外気より




















































































































































































𝑇௥ሺ𝑡ሻ ൌ ሺ𝑇௢௔ ൅ 𝑎ሻ ൅ ሼ𝑇௢௫ሺ𝑡 െ 𝑡ௗሻ െ 𝑇௢௔ሽ ∙ 𝑏     式(4.14) 
𝑇௥ሺ𝑡ሻ ：隧道内空気温度 [℃] 
𝑇௢௔ ：年平均外気温度 [℃] 
𝑎  ：温度加算（外気と隧道内空気との年平均温度の差） [℃] 
𝑡  ：年初から数えた経過日数[日] 
𝑡ௗ ：時間遅れ[日] 
𝑇௢௫ሺ𝑡ሻ：日平均外気温度 [℃] 
𝑏  ：係数（外気と隧道内空気との年較差の比） [－] 
 
表4.4 外気と隧道内空気の温度日較差の平均値 
測定点 外気温度[℃] 隧道[℃] 




大宮駅換気塔 8.6(埼玉) 1.7 
汐留立坑 7.2(東京) 1.5 
隅田川立坑 2.3 
東越中島立坑 1.9 




















測定点 外気（℃） 隧道（℃） 温度差（℃） 
あおば通駅換気塔 13.6（仙台） 18.5 ＋4.9 
仙台駅換気塔 17.0 ＋3.5 
榴ヶ岡駅換気塔 16.3 ＋2.7 
陸前原ノ町駅換気塔 15.1 ＋1.5 
大宮駅換気塔 15.9（埼玉） 17.4 ＋1.5 
汐留立坑 16.4（東京） 19.8 ＋3.4 
隅田川立坑 20.8 ＋4.4 
東越中島立坑 20.3 ＋3.9 









範囲は𝐿 ≤3,500 mである。 
 𝑎 ൌ 0.73 lnሺ𝐿ሻ െ 2.00       式(4.15) 










a = 0.73 ln(L) － 2.00 















































あおば通駅換気塔 4.9 3.6 1.3 
仙台駅換気塔 3.5 3.6 0.1 
榴ヶ岡駅換気塔 2.7 3.2 0.5 
陸前原ノ町駅換気塔 1.5 1.3 0.2 
大宮駅換気塔 1.5 2.1 0.6 
汐留立坑 3.4 3.5 0.1 
隅田川立坑 4.4 3.6 0.8 
東越中島立坑 3.9 2.8 1.1 






































































測定点 時間遅れ𝑡ௗ〔日〕 自己相関係数〔－〕 
あおば通駅換気塔 14 0.98 
仙台駅換気塔 16 0.98 
榴ヶ岡駅換気塔 18 0.98 
陸前原ノ町駅換気塔 4 0.99 
大宮駅換気塔 16 0.98 
汐留立坑 8 0.98 
隅田川立坑 14 0.98 
東越中島立坑 16 0.98 

































測定点 𝑎 𝑏 𝑡ௗ 
あおば通駅換気塔 3.9 0.67 
15 
 
仙台駅換気塔 3.7 0.68 
榴ヶ岡駅換気塔 3.4 0.69 
陸前原ノ町駅換気塔 1.1 0.79 
大宮駅換気塔 2.7 0.72 
汐留立坑 4.0 0.67 
隅田川立坑 3.9 0.67 













平均二乗誤差RMSE (Root mean squared error) 
𝑇௢௫ሺ𝑡ሻ 𝑇௢௫ሺ𝑡ሻ൅ 𝑎 
𝑇௢௔ ൅ ሼ𝑇௢௫ሺ𝑡ሻ െ 𝑇௢௔ሽ ∙ 𝑏 𝑇௢௫ሺ𝑡 െ 𝑡ௗሻ
ሺ𝑇௢௔ ൅ 𝑎ሻ ൅ ሼ𝑇௢௫ሺ𝑡 െ 𝑡ௗሻ െ 𝑇௢௔ሽ ∙ 𝑏
あおば通駅換気塔 6.23 3.73 5.39 6.13 2.08 
仙台駅換気塔 5.28 3.76 4.09 5.13 1.72 
榴ヶ岡駅換気塔 4.96 4.03 3.57 4.70 1.89 
陸前原ノ町駅換気塔 3.36 2.93 2.38 3.61 2.14 
大宮駅換気塔 3.92 3.64 2.52 3.87 2.14 
汐留立坑 5.11 3.60 3.87 5.17 1.84 
隅田川立坑 5.84 3.68 4.77 5.89 1.84 
東越中島立坑 3.92 3.64 4.47 5.34 1.97 
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(7～22時) 実測値 計算値 差 
あおば通駅 662 178 204 +27 165 30 
仙台駅 550 106 103 -3 103 26 
宮城野原駅 448 36 62 +26 27 18 
上野駅 4,860 4,209 4,659 +450 4,078 386 
大宮駅 2,000 508 623 +115 448 126 
東京駅（総武線） 2,815 751 856 +105 681 101 
東京駅（京葉線） 3,280 1,548 1,768 +220 1,426 221 
平均 2,087 1,048 1,182 +134 990 130 
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6.2 今後の展望と課題 
以上の様に、本論の主題である「地下駅構内の列車風による冷房負荷推定に関する研究」に関して概略を
まとめている。研究により、明らかにした知見を踏まえ、地下駅空調の負荷解析に関する今後の課題と今後
の展望を以下に示す。 
 
1) 列車放熱負荷について 
本論文では、ブロックモデルの入力条件として主に隧道からホームへ流入する列車風の温湿度や風量の予
測方法を提案したが、地下駅空調負荷の予測精度を更に高めるためには、ホーム階では支配的な発生負荷と
なる列車放熱負荷の予測精度向上が必要である。今回、列車放熱負荷の予測には、実測値から推定した方法
を取り入れており、具体的には新日本橋駅のホームへ流入する列車風風量と温度偏差の積算値により列車放
熱負荷を算出している。ここで、相関の高い列車本数と列車放熱負荷の換算式を他の駅にも共通で使用して
いるが、列車の乗車率や列車本数などが異なる他の駅舎でも同様の実験と放熱負荷を試算し知見を増やすこ
とで、列車放熱負荷に関する各パラメータの傾向が判明でき、各駅の列車放熱負荷や空調負荷の更なる予測
精度を向上できると考える。 
 
2) 解析領域について 
本論文では空調負荷の対象域をホーム階に限定しているが、列車がホームから退出する際には上階のコン
コースや改札階から階段部を通して風量がホーム部へ流入する。仮に上階がホーム階と同じ温度で空調され
ていれば隙間風負荷を無視できるが、上階が非空調や外部空間であった場合には、温湿度条件により空調負
荷が大きく変動する。地下駅空調負荷の予測精度を更に高めるためには、計算負荷とトレードオフの関係で
はあるが、上階エリアをブロックモデルの対象域に含むことが有効であると考えられる。 
 
3) 省エネルギー運用について 
本計算手法で算出される負荷は、各駅の最大負荷推定には十分な精度と考える。しかし、運用時の省エネ
ルギーなどの検証用途には、風量制御やCO2制御など、最適化モデルの追加が必要と考えられる。 
 
4) ホームドアの影響について 
事故防止を主目的に設置されているホームドアは、現在国内の約半分の地下駅に設置されており、徐々に
割合が増えている。ホームドアが設置されている駅では、隧道からホームへ流入する列車風風量やブロック
間の流量係数が大きく変化することが想定される。そこで、ホームドア設置時の移動物体CFD解析を行い、
列車風の風量やブロック間の流量係数を算出し、ブロックモデルに入力することで負荷計算が可能となる。
また、ホームと軌道部が完全に遮蔽された駅であっても、ホームドアが開いたときに隧道からの列車風がホ
ームに流入するため、より実態に即した負荷計算が可能となる。ホームドアの形状の多岐にわたるため、そ
の形状ごとにCFD解析を行い、列車風の影響を求めておくことも今後の課題である。 
